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Actualmente la red de metro de Atenas está formada por tres líneas: un ferrocarril eléctrico, construido 
durante el siglo XIX, y otras dos líneas subterráneas de nueva construcción. El presente estudio tiene por 
objetivo comprender la peculiaridad en esta configuración a través de la exégesis de la propia historia 
urbana y de la movilidad de la capital griega. La investigación se centra en el análisis de las numerosas 
proposiciones de instalación de metro desde los años 20 hasta los años 80. Esta “polifonía” de planos se 
estudia, sin embargo, de una manera estrictamente ligada al crecimiento urbano de la ciudad. Su 
diagnóstico permitirá observar las pautas recurrentes de los diferentes trazados, que han persistido y 
modelado una especie de arquetipo. Los aparentemente diferentes documentos, a pesar de su abismo 
temporal, obedecen a tácticas en común.  
 





The metro network of Athens currently consists of three lines: one electric railway line, constructed in the 
nineteenth century, and two more contemporary underground ones. The present study aims at 
comprehending the uniqueness of this configuration through the interpretation of the urban history and the 
mobility of the Greek capital. The research is focused on the analysis of the numerous proposals that had 
been put forward regarding the metro layout from 1920 up until 1980. The pluralism of the designs has been 
studied from the perspective always maintaining, however, in the context of the city’s urban growth. Its 
outcome reveals a set of common patterns that emerge among the different routes forming a persistent 
archetype. For all their apparent differences and in spite of their dispersion in time they adhere to a common 
pattern. 
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1 INTROCUCCIÓN 
“La teoría de redes entiende el espacio desde una concepción relacional, en la que es la conexión entre 
puntos de espacio la que les da existencia, porque al permitir interrelaciones entre ellos propicia la aparición 
de actividades en su entorno.” Manuel Herce 
La movilidad en la ciudad contemporánea ha adquirido y sigue teniendo una importancia extraordinaria, en 
comparación con los periodos anteriores de la historia de la ciudad. Sin embargo, las nuevas realidades 
metropolitanas y territoriales y la gran cantidad de personas, automóviles y actividades requieren que los 
ciudadanos tengan un alto grado de organización y responsabilidad. Asimismo, requieren la conciencia en la 
conducta ciudadana, que se basa en el respeto del carácter público de la ciudad. El transporte público es 
uno de los últimos baluartes de una dimensión pública frente a la tendencia hacia la individualización de 
todos los aspectos de nuestras vidas (Vlastos, 2006).  
En este sentido, el transporte colectivo dentro del área metropolitana de la capital griega, que consiste en un 
territorio que se extiende en una superficie de más de 150km² albergando más de 3.000.000 de habitantes, 
debería de jugar un papel importantísimo. No obstante, la propia historia de Atenas, cuenta con una crónica 
heterodoxa en cuando a transporte público y particularmente al metro.  
Cuando a finales del siglo XIX se inauguró la primera línea del ferrocarril suburbano, las dimensiones de la 
urbe todavía no exigían una red. Con esta primera línea como orientadora, se inicia desde los mediados de 
los años 20, la vicisitud de la red de metro de Atenas, de la cual forman parte una serie de propuestas que 
finalizan en los años 70. Entretanto, las dimensiones de Atenas han ido cambiando, forjando una malla 
urbana continua envuelta en sus límites físicos y asimismo expandiéndose en territorios colindantes. Sólo 
llegado el siglo XXI se formará la red del área metropolitana que consiste en la línea de ferrocarril 
mencionada, electrificada los primeros años del s. XX, y en dos líneas de metro subterráneas.  
A pesar de la existencia de estudios tanto enfocados en la movilidad en el área metropolitana de Atenas 
como en la red de metro, escasea una visión holística de los proyectos inspiradores de la red. En el 
presente artículo se presentan y se describen los documentos redactados durante los años 20 hasta los 80, 
que son los que dictaron el trazado de la red actual de metro. Este estudio procura presentar previamente 
un breve marco histórico urbano y social, que contribuye al mejor entendimiento de los proyectos. De este 
modo, cada documento se ubica en su momento histórico representado sobre una base cartográfica que 
representa la ciudad en ese momento, en tanto que los periodos escogidos se establecen según criterios 
tanto históricos como proyectuales.  
Tras el análisis de los proyectos, se desarrolla una diagnosis para evaluar las estrategias y los conceptos 
proyectuales de cada documento. A pesar del espacio temporal de las propuestas para la instalación de una 
red, se observa un patrón común que ofrece una armonía en los trazados. Dicha correspondencia se explica 
por la propia morfología de la ciudad y por su proceso evolutivo que casi siempre precede y encamina el de 
transporte colectivo. 
 
2 LA ANATOMIA DEL TERRITORIO 
En el presente estudio se define como anatomía el análisis de los componentes primordiales del territorio de 
la capital griega. Atenas no solo será la ciudad, se llama también Atenas la llanura extensa que rodea tanto 
ella como el puerto de Pireo, ámbito que pertenece a la comarca de Ática. Los elementos que forman parte 
de la anatomía son tanto naturales (orografía e hidrografía), como artificiales (asentamientos, vías y 
caminos). La anatomía cambia con frecuencia, ya que se modifican sus componentes artificiales, tales como 
la extensión, la forma, el volumen y la densidad de los asentamientos urbanos, además de la extensión y 
densidad de las vías. Sin embargo, la naturaleza es más bien un factor dominante y fijo sin cambios visibles. 
 
2.1 El soporte físico 
La llanura ateniense se ubica en la parte sureste de la Grecia continental y está rodeada por las montañas 
Egaleo, Pikilon, Parnés, Pentélicon e Himeto en dirección Oeste-Este, ocupando una superficie de 
22.000Ha. El territorio está circundado por tres llanuras menos extensas, la triásica en su parte Oeste, la de 
Mesogea en su parte Este y la de Maratón a su Norte, cuya unión se realiza a través de estrechas zonas 
llanas entre las montañas. En su interior también se encuentran muchas diferencias altimétricas las cuales 
forman una serie de colinas, de las cuales las más altas son Turkovounia al norte, Licabéto y Strefi en la 
parte central. El resto de colinas serán Filopapos, Aerópago, las Ninfas, la Pnyx y la Acrópolis, núcleo de la 
ciudad antigua. En cuanto a la hidrografía, se compone de dos ríos, de los cuales el más grande es Cefíso, 
que nace en el monte de Parnés y discurre por la parte oeste del valle hasta desembocar en el golfo 
Sarónico, límite sur de la llanura. El otro río, Iliso, nace en la parte noroeste de Himeto y fluye por la parte 
noreste de la colina Acrópolis hasta desaguar también en el Sarónico. Se observa además la existencia de 
muchos riachuelos y corrientes fluviales que nacen en las montañas Himeto, Parnés y Pentelicón, o incluso 
en algunas colinas, fluyendo con la inclinación del terreno hacía la línea de costa. 
   
 
             
El soporte físico de la llanura de Atenas y partes de la llanura triásica y Mesogea  
Elaboración propia sobre base de Google Maps © 2013 (escala 1:350.000)  
 
2.2 Superficie antropizada 
Desde la fundación de la antigua ciudad de Atenas hasta principios del siglo XIX la ciudad en términos de 
extensión era bastante similar. Situada en la parte norte de la colina Acrópolis y a casi 8 km del puerto de 
Pireo, Atenas llega al siglo XIX, los años de independencia del imperio Otomano (1821), con 10.000 
habitantes en una superficie de 90 ha (Travlos, 1960). No obstante, en la llanura de Atenas existían 
asentamientos dispersos tal como Menidi, Liosia, Koukouvaounes, Kamatero, Marousi Chalandri y Kifisia a 
una distancia máxima de 9 km de la ciudad antigua hacia el Norte. En la llanura de Mesogea se 
encontraban también pequeños pueblos como Liopesi, Koropi, Spata, Markopulo y Keratea (Sariyannis, 
2000). Los numerosos caminos que conducían hacia estos asentamientos se densifican notablemente 
alrededor del casco antiguo. Desde las puertas situadas en el muro de la ciudad, encuentran su inicio varias 
vías hacia todas direcciones. La morfología a la cual obedecen es claramente radial. El trazado de dichos 
caminos constituye la base sobre la cual se trazaron numerosas arterias fundamentales de la ciudad1.  
                                                           
1
 Las más significativas en Atenas son la vía Vasilisis Sofias hacia noreste, indicada en mapas del siglo XIX de Curtius y Kaupert como 
“Camino hacia áreas de Himeto”, la vía Acharnon en dirección norte, indicada como “camino hacia Acharne y Dekeleia”, la avenida de 
Atenas en dirección Oeste, señalada como “Camino desde Elefsis”, la Iera Odos también hacia Oeste, conocida así desde la 
antigüedad, la vía Pireos señalada como “camino desde Pireo” en dirección suroeste, la vía Eleftheriou Venizelou indicada como 
“camino desde el golfo Falerico”, la vía Sigrou como “vía Falerica” y la vía Vouliagmenis guiando hacia sureste, señalada como “vía 
hacia Sunio”. 
 La llanura de Atenas con los asentamientos y las vías del año 1881  
Elaboración en Arc Gis sobre mapas del Atlas “Karten Von Attika” Dietrich Reimer Berlin, 1881 
 
La primera extensión de la ciudad se realizó el año 1834 a través de un ambicioso plan urbanístico 
redactado por arquitectos griegos y bávaros. Dicho plan forja el centro tradicional de la ciudad, que consiste 
en una composición geométrica triangular2 situada en la parte norte del casco antiguo, en directa conexión 
con la colina sagrada. Los principios del neoclasicismo alemán junto con la aspiración para la conversión de 
la nueva capital griega en una gran ciudad europea están delineados en este proyecto del ensanche. 
Aunque este plan, finalmente con una ejecución más modesta, puso las bases para una planificación 
ambiciosa y la formación de una gran ciudad con referencias a su pasado y patrimonio glorioso, sin 
embargo, el grado de seguimiento no será análogo. Graves acontecimientos históricos combinados con 
indecisión política y el perpetuo conflicto entre lo privado/particular y lo público/común produjeron el tejido 
actual de la ciudad. Su peculiar fisionomía se compone de fragmentos de malla urbana de alta densidad, 
que han ido ocupando terrenos agrícolas alrededor de los núcleos de Atenas y de Pireo, entre un sistema 
vial en su mayoría de escasa anchura, y por tanto incapaz de servirla, y notable carencia de espacios 
públicos.  
 
El periodo  que marcó su estructura, es indudablemente el periodo tras la segunda Guerra Mundial y la 
guerra civil (1946-1949) hasta casi los años 90. Los parámetros que determinan el desarrollo urbanístico 
masivo del periodo de la Reconstrucción son la conversión del sector constructivo como motor económico, 
la debilidad de la intervención pública en periodos de excesiva exigencia de vivienda, el fomento de la 
                                                           
2
 La estructura propuesta se basa en tres bulevares que forman los dos lados y la altura del triángulo casi isósceles con tres plazas en 
sus vértices, composición que por su ubicación es de carácter monumental. Así resultan las tres vías con inicio en la plaza Omonia, de 
las cuales la Oeste, Pireos, conducía al Pireo, la altura, Athinas, al Partenón, y la de Este al estadio Kalimarmaro, la llamada Stadiou. 
En la revisión del plan se trazó otra vía importante, paralela a la Stadiou que conducía a la Plaza Sintagma y se nombró Panepistimiou 
por el edificio de la Universidad que se hallaba a su largo.  
construcción por la parte del sector inmobiliario privado con una legislación paralela (Ioannou, Serraos, 
2006) y el predominio de la propiedad privada fragmentada de los terrenos (Filipidis, 1990). La evolución de 
la ciudad siguió un camino solitario y sin vuelta atrás, en el cual lo particular supera a lo común y su 
resultado se pone en evidencia en el espacio generado (Vlastos, 2007). Su extensión siguió un modelo de 
crecimiento multidireccional, no siempre en conexión con los núcleos de Atenas o de Pireo pero en 




La evolución urbanística de la ciudad desde los mediados de s. XIX hasta el año 1985 
Elaboración propia sobre datos y mapas de ministerio de Obras Públicas (1975) 
 
Durante los años 50-80 el aumento de la población y la reconstrucción masiva incrementaron la densidad 
demográfica en los municipios de la parte central y de oeste que experimentaron enormes aumentos y hoy 




Mapa con la evolución de la densidad de población por municipio desde los años 20 hasta el año 2001 
Wikipedia commons 
 
Este crecimiento aumentó la demanda de movilidad, servida hasta casi mediados de los años 60 con 
transporte público. Ferrocarril, autobuses, tranvía, trolebuses y taxis circulaban por la ciudad con cierta 
competitividad entre sí. La expansión del automóvil privado durante los 60 tiene consecuencias tanto en el 
uso del transporte público como en el tráfico que empiezan a notarse y a reclamar soluciones. Una de estas 
soluciones fue la construcción de un sistema de transporte público subterráneo y eficiente. La idea de la red 
de metro apareció por primera vez durante los años 20 pero su construcción se concretará muchos años 
después.  
 
3 HACIA LA FORMACIÓN DE LA RED 
 
3.1 La inauguración del ferrocarril suburbano 
El primer tramo del metro ateniense se inaugura el año 1869 y consiste en un ferrocarril suburbano de vapor 
que surge de la exigencia de unir la ciudad y el puerto. De este modo, se construyó una línea en superficie, 
con seis estaciones intermedias, que partía del límite oeste de la ciudad (Thisio) y atravesando territorios 
desocupados y agrícolas llegaba al Pireo, formando antes un pico en el área litoral de Faliro3. A principios 
del siglo XX, la línea se electrificó y penetró, esta vez bajo tierra, al centro del ensanche de la ciudad, en la 
plaza Omonia. Dicha línea mantuvo la misma extensión durante muchos años, cuando hacia los 1955 se 
                                                           
3
 La obra no era claramente una obra de transporte público sino también tenía un carácter urbanístico ya que la empresa encargada se 
comprometió con la conversión del área litoral en una zona de ocio, con la construcción de un balneario, restaurantes y hotel.  
decidió su prolongación hacia el suburbio Norte de Kifisia, utilizando los raíles del ferrocarril en vapor del 
siglo pasado. La línea de ferrocarril eléctrico (ISAP), hoy en día línea 1 del metro, fue fruto de la unión de 
dos tramos, uno hacia el litoral y otro hacia el Norte, dibujando en la llanura ateniense un eje conector  casi 
vertical, en su mayoría en superficie, en dirección Noreste-Suroeste. Aunque el trazado inicial era de 
carácter claramente suburbano, con sus partes intermedias casi desocupadas y sin muchas estaciones, 
actualmente, atraviesa barrios muy densos, que se han ido densificando desde los años 20 hasta casi los 
90, algo que provocó una paralela densificación de estaciones a lo largo de su recorrido. Esta primera línea 




La línea 1 o línea ISAP terminada el año 1957 y un detalle de la parte subterránea del ensanche entre las estaciones Petralona 
y Atiki 
Elaboración propia den datos de www.isap.gr y elaboración propia sobre base de Kaupert . 
 
 
3.2 La primera aproximación hacia la formación de una red  
La década de los 20 constituye un periodo decisivo en la evolución de la capital griega. La denominada 
catástrofe del Asia Menor (1922) tiene como resultado la expulsión de miles de griegos de Turquía hacia 
toda Grecia muchos de los cuales en la capital. La repentina llegada de los refugiados a la ciudad supone 
un aumento demográfico extraordinario que a su vez incrementa la demanda de alojamiento en una ciudad 
que no estaba preparada para ello. El crecimiento urbanístico se intenta regular por instituciones públicas 
pero la urgencia supera el ritmo de la administración y surgen muchos asentamientos autoconstruidos. La 
ubicación de los nuevos “barrios de refugiados” sigue criterios tanto laborales (instalación cerca de áreas 
industriales) (Leontidou, 1989) como espaciales (donde había oferta de terreno público) (Sariyannis, 2000). 
De este modo comienza la expansión de la ciudad, que a finales de los años 20 aparece como un mosaico, 
formado de asentamientos dispersos en toda la llanura pero en su mayoría localizados en la parte Oeste y 
Norte. El desarrollo demográfico e urbanístico hiperbólico del aquel entonces requiere una planificación 
integral, encarada por el plan general de 1924 Kaligas, que sin embargo no llega a aprobarse por la 
agitación social (Vlastos, 2007). En este sentido también se ejecuta la división administrativa de la ciudad en 
siete sectores (pequeños municipios). Desde muy pronto, la planificación integral para el conjunto urbano de 
Atenas y después de Atenas y Pireo, se tropieza con a una división innecesaria al menos para la época en 
la que se decidió. Otra consecuencia que tiene el desarrollo caótico de la capital de aquellos años, es la 
ejecución de obras viales que acercarían las manchas urbanas alejadas. De esto resultan la mayoría de los 
corredores principales, en aquellos años suburbanos, que en su mayoría coinciden con antiguos caminos 
que conectaban Atenas con los antiguos asentamientos dispersos. La prioridad que se da en aquellos años 
a la construcción de arterias suburbanas promueve el desarrollo del autobús en detrimento de la red de 
tranvía que, no obstante, contaba con una densa red desde hacía una década. Este transporte guiado pasa 
a segundo plano por su limitada capacidad de adaptación (Nathenas et al, 2007). De igual manera, los 
medios de transporte claramente suburbanos como las dos líneas de ferrocarril, una eléctrica hacia la litoral 
(Faliro y Pireo) y la otra en vapor hacia los suburbios de segunda residencia en el Norte (Kifisia), 
experimentan un retroceso en su mantenimiento y crecimiento.  
Dadas estas condiciones, en el año 1925 aparece el primer plan para la implantación del metro, redactado 
por el ingeniero Alexandros Verdelis. Se trata de un plan de cuatro líneas adicionales a la línea de ferrocarril 
eléctrico que en aquel entonces llegaba hasta Omonia. El documento, cuya filosofía fue muy ambiciosa por 
la época, despliega una red con muchas estaciones y estaciones de correspondencia que sirven la 
extensión de Atenas a la sazón. El modelo de su trazado conforma un claro esquema radial, con las cuatro 
de las cinco líneas atravesando la plaza Omonia. Su forma combina tanto remates de vías (línea 2 en la vía 
Patision hasta los suburbios del Norte del centro, línea 5 en la Vasilisis Sofias hasta los barrios de 
refugiados al nordeste del núcleo central, línea 4 tramo de la calle Aleksandras) como formación de codos y 
bifurcaciones (línea cuatro en su parte Oeste hacia los suburbios de Kolokinthou y Sepolia, línea 3 entre 
Omonia y Votanikos y línea 5 en la parte que cambia de dirección desde Sigrou hacia el barrio de 
refugiados Nea Smirni). Su superposición con la red de tranvía de la época permite observar una estrategia 
semejante de los dos medios en términos morfológicos. Siendo fiel a corredores sustanciales y estaciones 
terminales en los límites del continuo urbano. Su objetivo era tanto dar servicio a barrios recién formados 
como enlazar el centro de la ciudad con ellos y con edificios administrativos, monumentos, y equipamientos 
públicos. Asimismo, su carácter integrador se explica por la instalación de la estación de correspondencia 
con el ferrocarril suburbano. Por lo tanto, este plan presenta una lógica pionera que marca la década de los 
20 con un inicio eminente hacia la dirección de la implantación del metro. Sin embargo, el periodo de 
inestabilidad política de entreguerras no favoreció dicha construcción y el tema de la implantación del metro 
emerge otra vez tras las guerras y bajo otras circunstancias.  
   
Plan propuesto en el año 1925 por Alexandros Verdelis y los barrios de refugiados después de los años 1922 




3.3 Tras las guerras 
La II G.M. y la guerra civil (1946-1949) dejaron sus huellas entre muchas otras, en la historia urbanística del 
país. La idea  de la recuperación da lugar a la fundación de un ministerio específico, el ministerio de 
Vivienda y Reconstrucción4. La capital se encontraba en situación abatida mientras recibe la segunda 
oleada migratoria, esta vez desde las ciudades periféricas griegas que habían sido arrasadas por las 
guerras. Esta llegada masiva aumenta una vez más la demanda de vivienda, algo que las instituciones 
intentan solucionar mediante una promoción de la edificación masiva sin precedentes. El contenido del 
                                                           
4Se fundó en el año 1945  con una vigencia hasta los principios de los años 50.  
Código Técnico de Edificación de la época favorece tanto la construcción que se ha comentado que 
“…Durante los años 50 y hasta la mitad de los 60 Atenas se reconstruye encima del trazado urbano del siglo 
XIX, pero triplicando su altura” (Vlastos, 2007: 10). En el medio del proceso de intensa construcción y 
expansión de la ciudad y entre muchas oposiciones se decide la suspensión del tranvía, que ya se 
consideraba un medio de transporte atrasado. Durante la década de los 50 el tranvía experimenta una 
transición hasta llegar a la supresión a los principios de los años 60 y su paralela sustitución por el trolebús. 
Durante los mismos años, los autobuses privados empiezan a ganar espacio y beneficios, manteniendo no 
obstante una relación competitiva con los medios de transporte guiados. En términos de estructura urbana 
cabe destacar aquella época como la primera en la que se expresan las ideas de carácter descentralizador. 
Ingenieros y arquitectos visionarios prevén la saturación del área central de la capital y proponen el traslado 
de los usos administrativos a una nueva ciudad fuera no sólo del ámbito central sino también fuera de la 
llanura de Atenas5. Pronto, dicho clima dará paso a la reaparición del tema de la construcción del metro, 
cuya importancia, se basa tanto en su requerimiento como en su eficacia. 
En el año 1953, emerge una segunda propuesta para el diseño del metro, de filosofía complementaria y 
poco precisa. Su autor, introduce la idea de tres añillos, con los dos diseñados tangentes entre sí, con 
centro en las plazas de Omonia, Sintagma y Metaksourgio en direcciones Oeste, Este y Sureste, que 
incluyen los densos barrios céntricos. Asimismo, se prevé la conexión con la litoral y con los barrios del 
norte a través de dos líneas que siguen las vías Sigrou y Vasilisis Sofias respectivamente. En definitiva, la 
falta de articulación y rigurosidad hace que el intento de Konstantinos Biris no sea considerado como una 
solución.  
Pasando cinco años fueron invitados por el ministerio de Transportes dos ingenieros franceses, L. Devillers 
y H. Aguzu, que se encargan la propuesta de red de metro. Su colaboración con el ingeniero griego A. 
Lempesis, dio como resultado el documento de 1957 que consistía en una red de tres líneas en total. El 
carácter del plan es notoriamente modesto y al mismo tiempo se observa un cambio de estrategia en su 
estructura. El documento presenta dos líneas, cuya forma en U compone estaciones en su mayoría simples 
(sin posibilidad de enlaces). La tangente de esta línea coincide con la vía Panepistimiou (columna vertebral 
del ensanche del 1834), formando en este eje tres estaciones intercambiadoras. Su extensión revela que el 
objetivo fue descongestionar el centro de la ciudad (plaza Omonia, plaza Sintagma y vía Panepistimiou,) y 
no dar servicio a suburbios más lejanos. El enlace con la línea de ferrocarril en la parte Norte de la plaza 
Omonia marca un nuevo punto de confluencia fundamental, que sugiere la ampliación de la centralidad 
hacia el eje de Patision. En este caso, se anuncia por los medios de comunicación de la época que la 
decisión para la construcción del metro no tardaría en retomarse (Nathenas et al, 2007), sin embargo, a 
pesar de la reclamación, se aplazó unos años más. 
                                                           
5
 La propuesta de Konstantinos Biris consistía en el traslado del centro tradicional en la zona de Megara en la llanura triásica con su 
correspondiente unión a través de vías y dos puertos.  
   
Los planos de K. Biris y de L. Devillers, H. Aguzu y A. Lempesis de los año 1953 y 1957 respectivamente 
Elaboración propia de datos de los proyectos originales. Mapas base: cartoteca histórica del ejercito GYS y mapa del estudio © Wilbur 
Smith Associates 
 
3.4 Mediados de la década de 1960 en adelante 
Llegada la década del 60, se produce un cambio considerable en la estructura de la ciudad. Las industrias 
situadas en la parte oeste y litoral de la llanura se obligan relocalizar a través de leyes y ordenanzas. De 
este modo, se produce una primera expansión de usos industriales hacia tanto las llanuras triásica y de 
Mesogea como a lo largo de la carretera Nacional. Paralelamente el crecimiento de las áreas suburbanas 
continúa a pasos agigantados, fomentado por las leyes del régimen dictatorial (1967-1974). La ley 395/68 
permite un aumento en el índice de edificabilidad, lo cual produce la multiplicación de la unidad edificatoria 
de vivienda que apareció por primera vez en las entreguerras, la llamada polikatikia en todos los sectores 
del área metropolitana (Filipidis, 1990). En medio de esta fiebre constructora los medios de transporte 
empiezan a perder fuerza al mismo tiempo que aumenta considerablemente el número de coches privados6. 
Vehículos privados, taxis, autobuses y trolebuses atestan desde los mediados de los 60 los corredores 
básicos de la capital provocando enormes disfunciones (Vlastos, 2007). El tráfico alcanza niveles muy 
elevados mientras que, por su parte, el trolebús, que reemplaza al tranvía, no tiene los resultados deseados 
por sus inspiradores. A lo largo de la década, emergen más propuestas con el fin de descentralizar el núcleo 
ateniense. Del mismo modo que las propuestas de la década anterior, el ingeniero Andreas Sokos y el 
arquitecto Konstastinos Doxiadis proponen la construcción de un nuevo centro administrativo en la parte 
noroeste y Norte respectivamente (Sariyannis, 2000). Dichas propuestas se basan en una reordenación vial 
paralela que sea capaz de apoyar cada proyecto.  
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 Según datos del ministerio de transportes la cifra de vehículos privados entre los años 1961 y 1971  pasó de 31.000 a 230.000 
vehículos sin contar las motos. Aquí cabe mencionar que según los mismos datos el número en el año 1951 no superaba los 3000. 
(Fuente Vlastos, 2006)  
   
Vista de “Polikatikies” en barrios céntricos de Atenas 
Fuente: http://blogs.sch.gr/brothership/files/2011/03/polykatoikies.jpg y http://ivan-2-google.blogspot.com.es/2013/12/blog-
post_7140.html 
A principios de los 60 el gobierno invita al despacho estadounidense Wilbur Smith Assosiates para realizar 
un estudio integral sobre la movilidad y los medios de transporte público en el área metropolitana. Los 
americanos presentan en 1964 un plan director que incluye cuatro líneas adicionales al ferrocarril eléctrico. 
Su tramo central se destaca por establecer el triángulo de estaciones de correspondencia en los vértices 
que definen el llamado Triángulo de Comercio7. El modelo seguido es radial y sus líneas coincidentes a las 
vías Vasilisis Sofias, Sigrou, Patision, Vouliagmenis y Lenorman. Tal y como su plan inmediato precedente, 
crea una estación de correspondencia con la línea de ferrocarril eléctrico en la plaza Victoria y otra en Ano 
Patisia, con el fin de potenciar el eje norte de Patision y los barrios densos que el transcurre (Kipseli, Patisia, 
Aghios Nikolaos, Aghios Elefterios). No obstante la dictadura establecida en el gobierno paraliza cualquier 
posible decisión sobre el metro.  
Casi 10 años después de su primer plan, y tras la transición, se convoca al mismo despacho para realizar 
un estudio sobre la viabilidad de metro. Los Smith, analizan la demanda de 5 ejes primordiales del área 
metropolitana y según su circulación evalúan la factibilidad del trazado. Realmente su segundo plan es una 
ampliación y adaptación de las orientaciones de su documento anticipado, con un horizonte no obstante de 
30 años. La red consiste primero en tres líneas que se entrecruzan en el centro, manteniendo así el área 
central del triángulo de correspondencia del plan anterior, sin embargo, esta vez más extensas que nunca. 
Asimismo, una línea con la idea de potenciar el eje Vouliagmenis hacia la parte litoral (sureste) y finalmente 
una línea “horizontal” que coincide con la vía Aleksandras, con objetivo de realización en el año 2000. Su 
objetivo explícito es acercar núcleos densos alejados del centro como los barrios densos de la parte 
suroeste colindante al Pireo, el ámbito nordeste y la parte litoral. De mismo modo, se opta por servir el área 
noroeste del centro tradicional donde se halla el corredor de ferrocarriles. En su recorrido, se crea una 
estación intermodal (estación Larisa de ferrocarriles) y otra de intercambio con la primera línea (Smith, 
1974). La ejecución de metro se aplaza una vez más por cuestiones económicas archivando así un 
documento más.  
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 Como triángulo de comercio se define la parte Este del primer ensanche definida por las vías Panepistimiou, Mitropoleos y Athinas 
definido por las plazas Sintagma, Monastiraki y Omonia.  
 
 Los ejes establecidos para el estudio de 1974 
Elaboración propia sobre datos de  Wilbour Smith, 1974 
 
Sin embargo, tres años después y con la efervescencia de las discusiones sobre el metro, el Ministerio de 
Trasportes, más presionado que nunca, reclama un concurso para el estudio preliminar de la construcción 
de 2 líneas de metro. El documento del consorcio francés y griego (SOFRETU-SGTE-SOGELERG-ADK) se 
encarga a trazar la red de dos líneas adicionales a la línea 1 de ferrocarril eléctrico que con mejoras se 
incorporaría al sistema de metro. En el año 1978 se presenta el plan, cuyo trazado forman los ejes A y B del 
estudio de Smith, pero el segundo, en su parte sur, desviado hacia el eje E. El eje A se extiende desde el 
denso barrio de Oeste (Egaleo) hasta el límite nordeste de Gerakas debajo de las vías Vasilisis Sofias y 
Mesogion. Algo a destacar de dicho proyecto es la forma S de su segundo eje que “combina” las direcciones 
de dos líneas en una: las líneas coincidentes a las vías Vouliagmenis y Sigrou se compaginan para la 
explotación inmediata de una sola línea en dirección sureste. El proyecto sigue el modelo servidor de los 
planes anteriores tanto en la parte central aumentando la accesibilidad de las tres plazas del triángulo, como 
en la parte noroeste del centro con dos estaciones intercambiadoras con ferrocarriles y con la línea 1 a muy 
poca distancia entre ellas. Salvo puntuales ajustes finales, dicho plan conforma la base del trazado de la red 
actual. 
   
Planos propuestos en los años 1964 y 1974 por el estudio Wilbur Smith Associates 
Elaboración propia de datos de los documentos originales. Mapas base: mapa del estudio © Wilbur Smith Associates y mapa de la 
cartoteca histórica del ejercito GYS del año 1980 
 
 
Plan preliminar redactado por el consorcio SOFRETU-SGTE-SOGELERG-ADK, año 1978 
Elaboración propia de datos de los documentos originales. Mapa base: mapa de la cartoteca histórica del ejercito GYS, año 1980 
 
3.5 Los años 80 hasta la construcción 
 
El diacrónico debate sobre la realización del metro se culmina en los años 80, cuando la capital ya contaba 
con altísimos porcentajes de contaminación atmosférica. El llamado “nefos8” asfixia toda la ciudad y aún 
más su parte central, algo que combinado con el envejecimiento del entorno edificado provoca una masiva 
suburbanización hacia las zonas del nordeste y sureste (Sariyannis, 2000). La conexión con las afueras se 
facilita con obras viales y que, junto con el excesivo número de vehículos privados, crea suburbios 
totalmente independientes del transporte público. Las arterias viales a su vez, con su elevado índice de 
edificabilidad, atraen nuevos usos terciarios los cuales crean ciudades lineales a lo largo de su recorrido. 
Estas nuevas zonas de actividad alteran los equilibrios consolidados hasta entonces, no obstante se 
mantienen vinculadas solamente con arterias viales. En un intento de mejorar la imagen de la ciudad se 
promueve la disminución de los índices de construcción en niveles mucho más modestos que los de los 
años anteriores. Dichas iniciativas evidentemente no cambiaron la imagen establecida, sino han sido un 
paso hacia una regularización del fenómeno de los años 50 y 60. En cuanto a la planificación, las ideas 
descentralizadoras de los años anteriores vienen a legitimarse con el Plan General Metropolitano de 1985. 
Dicho plan constituye uno de los primeros intentos de planificación a escala metropolitana aún en vigor. No 
obstante, uno de los temas que monopolizan las intenciones del plan es la movilidad que reclama 
soluciones urgentes. El gobierno socialista recién elegido con su política promueve la partición del capital 
público hacia las ciudades periféricas, algo que tiene como resultado la ralentización del proyecto del metro. 
De este modo, y a pesar de la existencia de un plan preliminar, emergen por parte tanto de la administración 
como de instituciones propuestas alternativas (Nathenas et al, 2007). Ideas como tren ligero (Light Rail 
Transit), red de ALTR o Monorail elevado aparecen a contrapeso del metro, sin embargo se decide su 
inviabilidad debido a dificultades provocadas por el propio compacto y fragmentado tejido urbano ateniense.  
 
 




La concepción del metro vuelve a la escena pocos años antes de su decisión definitiva que se marca con la 
fundación de la empresa Atiko Metro S.A. en el año 1991. El acuerdo entre gobierno y empresa preveía la 
construcción de dos líneas (tal y como indicaba el plan preliminar) valorando como más importante la línea 
del eje B, la cual prioriza como segunda línea (como línea 1 se consideraba la línea de ferrocarril eléctrico). 
Casi diez años después, se inauguran las líneas 2 (línea roja) y 3 (línea azul). La línea 2  parte del barrio de 
Sepolia (parte oeste) y siguiendo el eje B y E finaliza su recorrido en el barrio de Dafni (parte este). En 
cuanto a la línea azul, comienza su recorrido en el pleno centro de Atenas, en la plaza de Sintagma, y 
acaba en Ethniki Amyna siguiendo el eje A en dirección nordeste. En lo que se refiere a la forma de la red 
actual se puede observar que, como en el plan 1978, las líneas están en la red mediante 3 estaciones de 
intercambio de carácter central indispensable (Sintagma, Omonia, Monastiraki). La cuarta estación de 
correspondencia se forma con el cruce de la línea 3 con la primera. Desde el año 2000 hasta la actualidad 
                                                           
8En griego se define la nube de contaminación atmosférica procedente sobre todo de la circulación automovilística. 
la red se ha extendido hacia nordeste, sureste y noroeste acercando suburbios muy densos e incluso áreas 
en el Mesogea como el nuevo aeropuerto de Eleftherios Venizelos.  
 
 
La red de metro 2013 
Elaboración propia de datos de www.ametro.gr. Mapa base: Google Maps © 2013 
 
4 DIAGNOSIS 
Tras este análisis, el ejercicio de diagnosis pretende ser un proceso comparativo y sintético para una mayor 
compresión del silogismo de los planos que fueron redactados desde los años 20 hasta casi los 80. Por lo 
tanto, se utilizan parámetros, en este caso cualitativos, que son capaces de describir y evaluar las redes 
estudiadas, intentando crear un discurso sobre el proceso de su evolución. El estudio de desarrollo de las 
líneas sobre el mapa de la ciudad indica el aspecto más urbanístico del metro y coincide con el aspecto más 
metropolitano de la ciudad: la idea de red (Parcerisa, Rubert, 2002: 9). En el caso específico de Atenas 
ocurre un tema fundamental para cada red propuesta y eso es su cierta autonomía. A saber, cada proyecto 
plantea una solución independiente, teniendo la primera línea como la única pieza referente9. Dicha 
condición podría tener resultados extremadamente diferentes, si también alguien cuenta las dinámicas 
permanentemente cambiantes que experimenta un ámbito urbano en continuo crecimiento.  
Con el fin de comparar las tácticas de las redes propuestas se utilizarán parámetros cualitativos que 
incorporan cuestiones de morfología, de distribución de estaciones de intercambio, y de concepto. Con este 
objetivo, partiendo de la morfología, se percibe una forma radial generada por el plan de 1925 hasta el de 
1978. En efecto, en todos los proyectos aparecen por lo menos tres líneas que se entrecruzan en uno o más 
puntos del triángulo del ensanche y se extienden hacia todas las direcciones guiándose por corredores 
primordiales como Vasilisis Sofias, Sigrou, Patision y Konstantinoupoleos. En lo que se refiere a la 
distribución de las estaciones, se puede observar que en la totalidad de las propuestas, la plaza Omonia 
constituye una estación intercambiadora. De mismo modo, todos los planos establecen una segunda 
estación de correspondencia en el triángulo central. Sin embargo, el primer estudio de Smith (1964) es el 
que fija el triángulo de estaciones de correspondencia, algo que se mantiene en la red hasta hoy. En cuanto 
a los componentes primordiales del primer ensanche, cabe mencionar que la vía Panepistimiou está 
                                                           
9Cabe mencionar que hasta los años 1957 la parte de la primera línea de ferrocarril llegaba hasta la plaza Victoria y no se había 
extendido hasta Kifisia. 
prevista como guía de líneas por todos los planos. Dadas estas condiciones todas las redes crean en su 
área central un ámbito con densidad de servicio muy elevada que llega a estar saturada (Parcerisa, 
Rubert, 2002) y en este caso se define por los ejes esenciales del ensanche. Saltando de la escala del 
centro tradicional alguien puede contemplar otra analogía que se encuentra a todos los planos. Desde el 
plan de Verdelis hasta el preliminar existen en la red dos líneas trazadas siguiendo las vías Vasilisis Sofias 
y Sigrou, no obstante, con diferencias en la longitud.  
Con una visión holística se puede decir que en términos cronológicos hasta los años 60 aparecen 
propuestas de carácter esporádico mientras que a partir de estos años se sistematiza la producción de 
documentos. En cuando a la perspectiva de la evolución, se observa que los dos primeros documentos son 
aparentemente diferenciados tanto entre ellos como con los demás. Sin embargo siguen este patrón y 
asimismo traspasan a los planes siguientes muchos de sus elementos. 
Las pautas en común mencionadas corresponden a lugares puntuales como estaciones, a trayectos 
lineales como corredores y a superficies, como áreas de influencia. Estos paralelismos existentes forman 
parte de un arquetipo abstracto que se sigue durante todos los planos. Sin embargo, la afinidad de los 
trazados no se puede desprender ni de la anatomía de la ciudad ni del proceso de su evolución. El continuo 
diálogo entre la evolución de  la ciudad y la de sus medios de transporte es algo inherente a la capital. Y 
esto es así también en el caso del metro, a pesar de sus diferencias con los medios de trasporte en 
superficie. El arquetipo conformado obedece a la lógica de la extensión (evolución) de la urbe que se ha 
producido a través de la continua integración de elementos suburbanos (Vlastos, 2006) en un centro 
geométrico tradicional del carácter hegemónico. De este modo, la radialidad de las líneas imita a la de las 
vías principales del área metropolitana mientras sus cruces acentúan la forma del núcleo establecido desde 
el siglo XIX. La paradoja viene desde el carácter intrínseco del metro que es tanto dar servicio a la 
estructura de la ciudad en el momento de su decisión, como trazar para el futuro. El metro Ateniense ha 
seguido un proceso tardío y muy confuso durante muchas décadas, tanto que su trazado se adaptó en la 
estructura tradicional establecida de la ciudad sin pretender orientar el desarrollo de la misma. Durante las 
casi 5 décadas en las cuales se desarrolla su proyecto, no se perciben cambios de estrategia en los 
documentos, a pesar de los cambios de la ciudad, sino repetición de pautas bajo una táctica similar.  
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